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This paper examines the processing stages of the air transport liberaliza-
tion in the EU (European Union) and the ASEAN (Association of 
Southeast Asian Nations) from the viewpoint of the development factors 
of LCC (Low Cost Carrier). LCC has now developed in the liberalized 
aviation markets. In the EU, the single European aviation market has 
already been completed: the EU’s licence for Community air carriers and 
a borderless aviation market has been realized. On the other hand, the 
liberalization in the ASEAN region is still in process and limited by its 
perspective: divided markets by borders and modestly deregulated fl ights, 
with little infrastructure. Regarding the progress of Ryanair (EU) and Air 
Asia (ASEAN) as LCC’s examples, these cases illustrate the differences 
of each aviation market. Ryanair was given the air carrier’s licence by the 
EU and can fl y freely within the EU, while Air Asia Group is segment-
ed by the ASEAN member-states and its activities are limited by bor-
ders. In conclusion, the author clarifi es the differences between air trans-










east Asian Nations: 東南アジア諸国連合）においてであり、 2015年末に完
成を目指す ASEANの経済共同体（Asean Economic Community: AEC）の
一環として航空市場の自由化が決定している。
航空自由化が進展した地域では、自由な航空輸送や新規航空会社の市場








































ト* 129,087 1 デルタ 129,433
2
イージー
ジェット* 56,312 2 デルタ 105,190 2
サウスウェス
ト* 129,087
3 ルフトハンザ 48,244 3 中国南方航空 91,729 3 中国南方航空 100,683
4 エミレーツ 47,278 4 アメリカン航空 67,761 4 ユナイテッド 90,439
5 英国航空 35,364 5 ユナイテッド 64,731 5 アメリカン航空 87,830
6
エールフラン
ス 31,682 6 中国東方航空 57,986 6
ライアンエ
アー * 86,370
7 トルコ航空 31,016 7 US航空 48,043 7 中国東方航空 66,174
8 KLM 27,740 8 エアチャイナ 46,466 8 イージージェット* 62,309
9 ユナイテッド 25,708 9 全日空 39,277 9 ルフトハンザ 59,850
10 デルタ 24,243 10 ゴル航空* 36,311 10 エアチャイナ 54,577
表 1　旅客輸送数で見た航空会社ランキング（2014年）
*： LCC（格安航空会社）
出典：  World Air Transport Statistics (IATA: International Air Transport Associa-

























































































































































1987年 12月 パッケージⅠ採択（1988年 1月発効）
1990年 6月 パッケージⅡ採択（1990年 11月発効）





















ropean Low Fares Airline Association）8）が 2003年末に設立された。この団




































nity: AEC）、 政治・ 安全保障（ASEAN Political-Security Community: 













よってASEANは、EU同様の単一航空市場（ASEAN Single Aviation Mar-
ket: ASAM）の実現を目指している。
ASEANにおいては、1992年の「ASEAN経済協力促進に関するシンガ
ポール宣言および枠組み合意（Singapore Declaration and Framework 




年に向けて取り組むべき目標と計画が、陸上（Land Transport）、航空 (Air 














ASEAN自由貿易地域（ASEAN Free Trade Area: AFTA）形成
ASEAN首脳会議、「ASEAN交通・コミュニケーション行動計画



























輸送には第 1から第 9までの自由な権利があり、第 1と第 2の自由は多国
間で既に承認されている権利であるが、EUにおいては 9つすべてが認め








印された 2つの協定（Multilateral Agreement on Air Service: MAAS, Mul-
tilateral Agreement on the Full Liberalization of Passenger Air Services: 
MAFLPAS）が基盤となっている。この 2つの協定において、ASEANで














































































































































 4） バミューダ協定第 6条には、当事国に所有と支配の帰属する航空企業に特定
して権益を付与することを認める規定がある。
 5） パッケージとは EU法の法規（規則および指令）の集合体のことで、第 1次
（パッケージ I）から第 3次（パッケージ III）まで段階的に発効した。
 6) 例えば、英国の航空会社がフランス国内の輸送を行うこと。カボタージュは
パッケージ IIIでは条件（座席数の 50％）つきであったが、1997年 4月以降制
限が撤廃され、完全に自由化された。
 7） CEC, Report by the Commission to the Council and the European Parliament on 
the evaluation of aid schemes established in favour of Community air carriers, Doc. 
SEC（92） 431 Final, 19 March 1992.
 8） http://www.elfaa.com/index.php.
 9） Ibid.












立系シンクタンクであるCAPA （Centre for Asia Pacifi c Aviation、アジア太平洋
航空研究所）の 2013年 3月 13日の分析によると、ASEANの単一航空市場の
概念は EUの市場とは大いに異なっている。
 14） 但し、第 3、第 4、第 5の自由に関しては、ASEAN加盟国の首都圏の空港に
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